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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
® Radaufhangung fur lenkbare Rader von Kraftfahrzeugen 

(g) Die Radaufhangung dient fur lenkbare Rader (1) von 
Kraftfahrzeugen und umfaBt einen das Rad (1) lagernden 
Radtrager (2), ferner ein Dampferbein (4), das mit seinem 
oberen Ende gelenkig am Fahrzeugaufbau (7) abgestutzt ist. 
Das Dampferbein (4) ist urn eine etwa lotrechte Drehachse 
(8) drehbar mit dem Radtrager (2) verbunden und auBerdem 
um eine etwa in Fahrtrichtung (F) verlaufende Schwenkach- 
se (10) mit einem Querlenker (9) schwenkbar verbunden. Der 
Querlenker (9) ist aufbauseitig uber ein kardanisch bewegli- 
ches Lager (11) angelenkt. Am Fahrzeugaufbau ist ferner 
elastisch und ebenfalls kardanisch bewegiich eine Schrag- 
strebe (13) angelenkt, die die Radaufhangung im wesentli- 
chen in Langsrichtung abstutzt. 

Um eine weiter in die Radschussel hinein verlagerbare 
m ideelle Lenkachse (24) realisieren zu konnen, ist die Schrag- 
strebe (13) uber ein neben der iotrechten Drehachse (8) des 
£ Radtragers (2) vorgesehenes Gelenk (14) mit dem Radtrager 
(2) verbunden. 




Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder elngereichten Unterlagen entnommen 
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Die Erfindung bezieht sich auf eine Radaufhangung 
fur lenkbare Rader von Kxaftfahrzeugen nach dem 
Oberbegriff des Patentanspruchs 1. 

Bei einer bekannten derartigen Radaufhangung (DE- 
OS 22 49 971) weist das Dampferbein in seinem unteren 
Bereich einen zum Rad hin gerichteten Tragarm auf, 
von dessen auBerem Ende zwei Lenkzapfen abstehen, 
um die der Radtrager beim Lenken des Rades verdreh- 
bar ist. Die durch die beiden Lenkzapfen definierte, auch 
"Spreizachse" genannte, Lenkdrehachse kann gegen- 
uber den Spreizachsen von ublichen Federbeinachsen 
eine geringere seitliche Neigung haben, wobei trotzdem 
ein sehr kleiner oder gar gegen Null gehender Lenkroll- 
radius moglich ist. Um bei kleinerem Spreizungswinkei 
auch einen kleinen Lenkrollradius zu erhalten, miissen 
bei der vorbekannten Radaufhangung die beiden Lenk- 
zapfen der realen Lenkdrehachse noch vergleichsweise 
weit in der RadschUssel angeordnet werden. Dies be- 
dingt wiederum eine noch weiter innerhalb der Rad- 
schussel unter dem Felgentiefbett angeordnete Brems- 
scheibe, was bei der Dimensionierung dieser Brems- 
scheiben Grenzen setzt. 

Es ist auch schon bekannt (vergleiche beispielsweise 
DE-PS 19 38 850), bei einer Federbeinachse einen klei- 
nen oder gar negativen Lenkrollradius dadurch zu errei- 
chen, daS man durch Aufldsen des unteren Querlenker- 
verbandes in zwei einzelne stabformige nach auBen ge- 
geneinander gepfeilte Lenker eine ideelle Lenkachse 
erhalt, die deutlich auBerhalb der durch die realen Ge- 
lenkpunkte am Radtrager gebildeten Anlenkung ver- 
lauft. Bei Federbeinachsen ergibt sich aber auch wieder- 
um eine sehr starke Spreizung, die hinsichtlich der 
Nachlaufstreckenanderung und — etwa bei angetriebe- 
nen Radern - auch im Hinblick auf den Storkrafthebe- 
larm nachteilig ist 

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, eine Rad- 
aufhangung fur lenkbare Rader zu schaffen, mit der 
nicht nur ein kleiner Lenkrollradius und, far den Fall 
angetriebener Rader, auch ein kleiner Storkrafthebe- 
larm, sondern auch noch ein ausreichend groBer Einbau- 
raum fur die Bremse ermoglicht wird. 

Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB bei einer Rad- 
aufhangung nach dem Oberbegriff des Patentanspruchs 
1 durch die in dessen Kennzeichen angegebenen Merk- 
male gelosL Dank dieser MaBnahmen schwenkt der 
Radtrager beim Lenken nicht nur um die zwischen ihm 
und dem Dampferbein vorgesehene reale Drehachse, 
sondern auch um das neben der realen Drehachse lie- 
gende Gelenk, das den Radtrager mit der Schragstrebe 
verbindet. Auf diese Weise laBt sich eine "ideelle" 
Spreizachse realisieren, die einen geringen Spreizungs- 
winkei hat und trotzdem gegenuber der realen Dreh- 
achse zwischen Radtrager und Dampferbein und gegen- 
uber dem Gelenk zwischen Radtrager und Schragstrebe 
zur FahrzeugauBenseite hin versetzt ist. Trotzdem 
bieibt der im Bereich der ideellen Lenkdrehachse lie- 
gende Bauraum fur eine groBziigige Dimensionierung 
der Bremsen frei. 

Die Erfindung ist im folgenden anhand eines in der 
Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbeispiels naher er- 
lautert Es zeigt: 

Fig, 1 eine perspektivische Darstellung der neuen 
Radaufhangung und 

Fig. 2 eine der Fig. 1 entsprechende Schemadarstel- 
lung dieser Radaufhangung. 
In Fig. 1 der Zeichnung ist das linke vordere Rad 1 



angedeutet.das auf dem Radtrager 2 gelagert und — bei 
dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel — durch eine im 
wesentlichen quer verlaufende Antriebswelle 3 antreib- 
bar ist. Bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel ist als 
5 oberes Radfiihrungsglied der Radaufhangung ein 
Dampferbein 4 vorgesehen, das daruber hinaus auch 
noch die Tragfeder 5 abstutzt. Eine solche Bauart wird 
haufig auch als Federbein bezeichnet. Federbein-Ach- 
sen haben den Vorteil eines reduzierten Raumbedarfes 
to in Fahrzeugquerrichtung und bendtigen in der Regel 
nur drei aufbauseitige Anlenkpunkte. 

Die folgenden Erlauterungen gelten fur ein Dampfer- 
bein 4 in der gleichen Weise wie fur ein sogenanntes 
Federbein. Das Dampferbein 4 ist an seinem oberen 
15 Ende durch ein elastisches und begrenzt kardanische 
Bewegungen zulassendes Stutzlager 6 gegenuber dem 
lediglich in Fig. 2 angedeuteten Fahrzeugaufbau 7 abge- 
stiitzt In seinem unteren Bereich ist das Dampferbein 4 
um eine etwa lotrechte Drehachse 8 verdrehbar mit : 
20 dem Radtrager 2 verbunden. AuBerdem ist an dem 
Dampferbein 4 unten auch noch ein stabformiger Quer- 
lenker 9 um eine zumindest annahernd in Fahrtrichtung 
F verlaufende Schwenkachse 10 schwenkbar angelenkt 
Das innere Ende des Querienkers 9 ist am Fahrzeugauf- 
25 bau oder an einem Fahrschemel oder ahnlichem iiber 
ein kardanisch bewegliches Lager 1 1 angelenkt. 

Am Fahrzeugaufbau oder an einem Fahrschemel ist 
ferner mit ihrem inneren Ende iiber ein ebenfalls elasti- 
sches und kardanisch bewegliches Lager 12 eine 
30 Schragstrebe 13 angelenkt, die einen groBen Teil der auf 
die Radaufhangung ausgeubten Langskrafte aufnimmt 
und begrenzt elastisch abfangt. 

Das auBere Ende der Schragstrebe 13 ist iiber ein 
neben der annahernd lotrechten Drehachse 8 des Rad- 
35 tragers 2 vorgesehenes Gelenk 14 mit dem Radtrager 2 
verbunden, der auBerdem noch einen Spurhebel 15 auf- 
weist, an dem die in Querrichtung verlagerbare Spur- 
stange 16 angreift 
Wie man aus der Zeichnung erkennt, ist das am Rad- 
40 trager vorgesehene Gelenk 14 fur die Schragstrebe 13 
in einem Langsabstand vor der Drehachse 8 angeord- 
net. Bei dem dargestellten Ausfiihrungsbeispiel liegt das 
Gelenk 14 in Fahrtrichtung F hinter der Drehachse 8. 
GemaB Fig. 1 ist das Dampferbein 4 losbar mit einem 
45 Zwischentrager 17 verbunden, gegenuber dem der Rad- 
trager 2 um die annahernd lotrechte Drehachse 8 ver- 
drehbar ist. Der Zwischentrager 17 hat eine etwa C-for- 
mige Gestalt und an seinen Enden sind die Lager 18 und 
19 vorgesehen, die die etwa lotrechte Drehachse 8 bil- 
50 den. Am mittleren Abschnitt ist der jochformige Zwi- 
schentrager 17 mit dem Dampferbein 4 durch Ver- 
schraubungen fest verbunden. Auf diese Weise kann das 
Dampferbein 4 etwa zu Reparaturzwecken einfach von 
der ubrigen Radaufhangung entfernt werden. Die Lager 
55 18 und 19, die den Zwischentrager 17 mit dem Radtrager 
2 schwenkbar verbinden, konnen so ausgebildet sein, 
daB ein Lager ein Testlager", z. B. ein Kugelgetenk, und 
das andere Lager ein "Loslager", z. B. ein axial ver- 
schiebliches Drehgelenk ist. Anstelle der beiden in gro- 
60 Berem vertikalen Abstand voneinander ausgebildeten 
Lager 18 und 19 konnte die ecksteife Drehverbindung 
zwischen dem Dampferbein und dem Radtrager 2 auch 
als Doppelkegelrollenlager, beispielsweise unterhalb 
der Radachse, ausgebildet sein. 
65 Bei dem Gelenk 14 handelt es sich, ebenso wie bei 
dem die Spurstange 16 mit dem Spurhebel 15 verbin- 
denden Gelenk, um ein Kugelgelenk. 
Aus Fig. 1 ist weiterhin entnehmbar, daB der mittlere 
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Abschnitt des Zwischentragers 1 7 vor der Antriebswelle 
3 liegt. Er ist zu diesem Zweck etwas in Fahrtrichtung F 
nach vorne gekropft. Dies schafft nicht nur Platz fur die 
Antriebswelle 3, sondern ermoglicht auch deren einfa- 
chen Ein- oder Ausbau im Reparaturfall. Wie man wei- 5 
ter erkennt, ist das Dampferbein 4 neben der Antriebs- 
welle 3 nach unten vorbeigefuhrt, was eine groBere Lan- 
ge des Dampferbeins 4 ermoglicht. 

Im folgenden ist anhand der schematisierten Darstel- 
lung nach Fig. 2, in der entsprechende Teile mit den 10 
gleichen Bezugszeichen wie in Fig. 1 versehen sind, die 
Funktionsweise der neuen Radaufhangung erlautert: 

Die Verlangerung der Verbindungslinie 20 zwischen 
dem aufbauseitigen Lager 11 des Querlenkers 9 und 
dem oberen Stutzlager 6 des Dampferbeins 4 schneidet 15 
bei dem dargestellten Ausfuhrungsbeispiel die Verlan- 
gerung 21 der Drehachse 8 in einem realen Punkt 22. 
Dies muB in der Praxis nicht so sein, erleichtert aber die 
Erklarung der Wirkungsweise der Radaufhangung. Es 
ist weiterhin angenommen, daB die Verlangerung der 20 
Achsen des Querlenkers 9 und der Schragstrebe 13, je- 
weils zur FahrzeugauBenseite hin, sich in einem Punkt 
23 schneiden sollen. 

Bei einem Lenkvorgang mit momentan konstanter 
Dampferbeinlange (d. h. ohne gleichzeitigen Federungs- 25 
vorgang) dreht sich der Verbund Querlenker 9/Zwi- 
schentrager 17/Dampferbein 4 urn die Verbindungslinie 
20 zwischen dem Lager 11 und dem Stutzlager 6, wobei 
der Punkt 22 der Verlangerung der sowohl dem Radtra- 
. ger 2 als auch dem Zwischen trager 17 angehdrenden 30 
Drehachse 8 momentan ortsfest ist Der schon erwahnte 
Punkt 23 bildet den Schnittpunkt der verlangerten Ach- 
se der Schragstrebe 13 mit der Ebene, die durch die 
Drehachse 8 und das innere Lager 1 1 des Querlenkers 9 : 
au-gespannt ist. Dieser Punkt 23 stellt das "ideelie Fun- 35 
rungsgelenk" dar, das mit dem Punkt 22 die "ideelle" 
Spreizachse 24 bildet Urn diese momentane Spreizach- 
se 24 dreht sich das Rad 1 beim Lenkvorgang. 

Wie man erkennt, kann ein sehr kleiner Spreizungs- 
winkel erreicht werden. Der Abstand des DurchstoB- 40 
punktes 25 der ideellen Lenkachse 24 durch die Radauf- 
standsebene 26 kann sehr klein — im dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel gleich Null - gehalten werden. Damit 
ist der Lenkrollradius gleich Null und auBerdem auch 
der Hebelarm sehr klein, an dem Langskrafte, wie StoB- 45 
und Rollwiderstandskrafte, aber auch Antriebskrafte 
auf die Radaufhangung einwirken. 
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(13) mit dem Radtrager (2) uber ein neben der 
lotrechten Drehachse (8) des Radtragers (2) 
vorgesehenes Gelenk (14) verbunden ist 

2. Radaufhangung nach Anspruch l t dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Gelenk (14) fur die Schrag- 
strebe (13) (Schragstrebengelenk) in einem Langs- 
abstand von der Drehachse (8) vorgesehen ist. 

3. Radaufhangung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB das Schragstrebengelenk (14) 
in Fahrtrichtung (F) hinter der Drehachse (8) liegt 

4. Radaufhangung nach Anspruch 1, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB das Dampferbein (4) losbar mit 
einem Zwischentrager (17) fest verbunden ist, ge- 
genQber dem der Radtrager (2) urn die annahernd 
lotrechte Drehachse (8) verdrehbar ist 

5. Radaufhangung nach Anspruch 4, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Zwischentrager (17) etwa 
C-formig ausgebildet ist, wobei an seinen Enden 
Lager (18, 1 9) vorgesehen sind, die die etwa lotrech- 
te Drehachse (8) bilden, und an seinem mittleren 
Abschnitt das Dampferbein (4) befestigt ist 

6. Radaufhangung nach Anspruch 5 fur ein durch 
eine Antriebswelle angetriebenes Rad, dadurch ge- 
kennzeichnet daB der mittlere Abschnitt des Zwi- 
schentragers (17) vor oder hinter der Antriebswelle 
(3) liegt 

7. Radaufhangung nach Anspruch 6, dadurch ge- 
kennzeichnet daB das Dampferbein (4) neben der 
Antriebswelle (3) nach unten vorbeigefuhrt ist 



- Hierzu 2 Seite(n) Zeichnungen 



Patentanspruche 

1. Radaufhangung fur lenkbare Rader von Kraft- *° 
fahrzeugen, insbesondere fur Vorderrader, mit fol- 
genden Merkmalen: 

— es ist ein das Rad lagernder Radtrager vor- 
gesehen, " 55 

— ein Dampferbein ist mit seinem oberen En- 
de gelenkig am Fahrzeugaufbau abgestutzt, 

— im unteren Bereich des Dampferbeins ist 
urn eine etwa lotrechte Drehachse verdrehbar 
der Radtrager und um eine etwa in Fahrtrich- 60 
tung verlaufende Schwenkachse ein Querlen- 
ker angelenkt, 

— der Querlenker ist aufbauseitig uber ein 
kardanisch bewegliches Lager angelenkt, 

— eine aufbauseitig elastisch und kardanisch 65 
abgestutzte Schragstrebe dient im wesentli- 
chen zur Aufnahme von Langskraften, da- 
durch gekennzeichnet daB die Schragstrebe 
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